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Zagadnienia wspélne dla réznych

Nowe typy trakcyjnych silnikéw Diesel'a,

AC 114

W ostalnich czasach ukazaly sie we Francji nastepujace
typy silnikéw dieselowskich $redniej i malej mocy.

Zaktady Société Berliet wypu$cily na rynek silniki o cy-
lindrach 2-ch wymiaréw; przy budowie tych silnikéw za-
stosowano szereg nowoczesnych ulepszed. Typ M. D. G.
o wymiarach cylindréw 100 < 140 mm i 2000 obr/min. po-
siada 4 cylindry; typy M. D. F. i M. D. C. o wymiarach
100 X 150 mm i o 2000 obr/min. posiadajg 4 wzgl. 6 cy-
lindréw. ’

Przedsiebiorstwo Société Chenard et Walcker zbudowato
4-suwowy i 4-cylindrowy silnik o wymiarach cylindréw
115 X 150 mm.

Zaktady Towarzystwa Société Cifroén, opierajac sie na
licencji ,Ricardo, wypusécily na rynek silnik 4-suwowy,
4-cylindrowy 75 X 100 X 3500 i silnik 6-cylindrowy
94 X 110 X 2500.

Société Unic skonstruowato trzy lypy silnikéw 4-suwo-
wych, opierajac sig na licencji Daimler — Benz‘a. Silnik
4-cylindrowy 110 X 130 X 2000 posiada moc 62 K, M.
Silnik 6-cylindrowy 105 X 165 X 1600 — 80 K. M, silnik
6-cylindrowy 115 X 165 X 1600 — 10,5 K. M,

Zaktady Société Rochet Schneider ef Peugeot zbudowaly,
opierajac sie na licencji Oberhaensli, silnik 6-cylindrowy
110 X 150 X 1800, oraz silnik 4 cylindrowy 78 X 120
X 3250; rozchéd paliwa wynosi 200 g/K. M. godz.

Towarzystwo Société Générale de Construction Méca-
niques buduje szereg silnikéw 4-suwowych o ilodci obrotow
od 1000 do 1200 na minute: moc silnikéw 6 cylindrowych
wynosi od 200 do 220 K. M., ciezar 1900 kg, a 8-cylindrowych
od 240 do 265 K. M., cigzar — 2300 kg; rozchod paliwa od
165 do 170 K. M. godz. y

Zaklady przedsibiorstwa Afeliers de Construction du
Noord de la France, opieraja sie na licencji DKW i buduja
silniki 4-suwowe o wiryska bezposrednim i o zasobnikach
powietrza Lanoma. Dla ulatwienia umieszczenia silnika pod
pudtem wozu sg budowane silniki o poziomym ukiadzie cy-
lindréw, moc tych silnikéw wynosi 100 K. M. przy 1450
obr/min.

Towarzystwo Société Somua oparlo sie ostatnio na li-
cencji Hasselmann'a i buduje niskoprezne silniki, ktérych
rozruch odbywa si¢ za pomoca benzyny; podobno silniki tego
typu nie s3 uzywane w Europie, natomiast znajduja zastoso-
wanie w Ameryce,

rodzajéw komunikacji

Zaktady Brandt‘a buduja dieselowskie silniki niskoprezne
Brandt-Bagnulo, kiére drogg nieznacznych zmian moga byé
przystosowane do napedu lekkim paliwem.

(Les Chemins de Feret les Tramways,
marzec 1937, Nr. 3, str, 59].

Tramwajownictwo

Miasto wierne tramwajom — Zurych,

Ba 22

W 1935 roku podzial pasazeréw miejskich pomigdzy r6z-
nymi §rodkami lokomocji byl nastepujacy: tramwaje prze-
wiozly ok. 80,6 miliona oséb, a autobusy — 7,3 miliona;
tramwaje przewiozly wigc 92% ogblu pasazeréw.

Autor analizuje przyczyny tak wielkiej popularnosci
tramwajéw jako érodka lokomocji w tym okresie, gdy w in-
nych miastach s one zagrozone ostracyzmem. Jak wynika
z przeprowadzonej analizy, Zarzad Tramwajéw poczynil
wszystko, co lezalo w jego mocy, aby zorganizowaé jak naj-
lepiej cale przedsigbiorstwo, aby go zmodernizowaé i do-
stosowaé do nowoczesnych wymagar, oraz aby zapewnié jak-
najwigksze wygody osobom, korzystajacym z tego Srodka lo-
kamocji.

Miedzy innymi posunigciami nalezy podkreslié wyko-
nanie petli na krafcach wszystkich linij, co dalo mozno$é
zaslosowania wagonéw, posiadajgcych stanowisko motoro-
wego tylko z jednego korca i co umozliwito skrécenie po-
stoju na krarcowych stacjach do mnormy, stosowanej na
wszystkich przystankach. Dzigki temu osiagnieto oszczedno$¢
jednego pociagu, ktérego roczny koszt eksploatacji wynosi
120 000 fr. szwajcarskich, podczas gdy koszt wykonania petli
wynosi od 30000 do 40 000 frankow,

Wagony zostaly zaopatrzone w hamulce szynowe; sygnaly
dzwiekowe pomiedzy konduktorem i moforowym zostaly za-
mienione na optyczne, co dalo moznogé skrécenia czasu po-
stoju wagonéw na przystankach do 10 sekund; zastosowano
w wagonach sprzegta automatyczne, W torach wszystkie zla-
cza zostaly spawane systemem aluminotermicznym.

Dzigki zastosowanym ulepszeniom roczna iloéé¢ jazd tram-
wajami na 1 mieszkanca jest w Zurychu wieksza niz w in-
nych miastach, wynosila bowiem w 1933 roku 303 jazdy;
podczas gdy w Bazylei wynosila 201, w Genewie -— 147,
w Bernie — 217 i t. 4
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W artykule, ilustrowanym 8-ma fotografiami i 2-ma ry-
sunkami, znajdujemy opis nowoczesnych tramwajowych wo-
z6w motorowych oraz uwagi, dotyczace organizacji ruchu
autobuséw i trolleybuséw i ich wspélpracy z tramwajami.

(M. Vente, L'Industrie des Voies F e r-
rés et des Transports Automobiles ma-
rzec 1937, Nr. 363, str. 46).

~ O zmianach profilu obreczy wagonowych i sposobie
ukladania szyn.
e
Bb 56

W artykule poddano krytyce panujace od wielu lat
pojecia o wspolpracy kola i szyny, oraz przedstawiono przy-
czyny zachodzacych zmian profilv obreczy wagonéw tram-
wajowych i podano sposoby odpowiedniego ukiadania szvn

Powszechnie obserwowane zjawisko wycierania sie wal-
cowej powierzchni tocznej obreezy tramwajowy:za na stozek
o pochyleniu 1: 10 wzgledem osi autor tlumaczy przebiega-
niem przez poszczegdlne czesci tej powierzchni niejednako-
wych drég podczas przejezdzania wagonéw na lukach; po-
wstale w tych warunkach poslizgi i buksowania skrajnych
czedci obreczy w stosunku do czesei wewnetrznych powoduja,
starcie metalu w tych miejscach, a przez to zmiang profilu
obrgczy. Odpowiedniej zmianie ulega i profil szyn na fu-
kach, a w nastepstwie i na prostych.

Dokonane obserwacje w tramwajach w Leningradzie wy-
kazaly, iz po utworzeniu si¢ na obreczy powierzchni stoz-
kowej o pochyleniu 1:10 nie zachodzi juz dalsza zmiana
tego pochylenia,

W celu uniknigcia powyzszych niedogodno$ci autor pro-
ponuje nadawanie kolom tramwajowym powierzchni tocz-
nej stozlkowej, zamiast cylindrycznej, jak to jest stosowane
w kotach wagonow kolejowych, Taka forma obreczy moze
powodowaé nieprawidlowa jej prace na liniach prostych,
jednak przeprowadzony przez autora rachunek wykazuje, iz
zachodzacy wowczas poslizg poszezegélnych czesci obreczy
jest wielokrotnie mniejszy od poélizgu przejezdzajacego po
tuku kota o walcowej powierzchni tocznej.

Tory tramwajowe winny byé ukladane w taki sposob, aby
gorna powierzchnia glowki szyny posiadata réwniez pochy-
lenie 1:10, co zapewni prawidlowa wspélprace calej gtowki
i obreczy.

W artykule, ktéry winien wedlug autora zapoczatkowaé
fachows dyskusje nad przytoczonym zagadnieniem, podano
wiele rysunkéw.

(Samojlowicz, Transport i
styczen 1937, Nr. 1, str. 10).

Dorogi Goroda

Oszczednos¢ energii elektrycznej
w tramwajach,
L ]

Bb 57

W ciagu ostatnich pigcin lat daje sie zauwazyé w tram-
wajach w Rosji wzrost jednostkowego rozchodu energii. W
Leningradzie rozchéd energii na 1 wag. km. rach. wynosit
w 1931 roku — 0,953 kWh, 4 w 1936 roku — 1,085 kWh.
Rozchéd energii we wszystkich przedsiebiorstwach tramwa-
jowych wynosil przecigtnie 1,32 kWh/‘l wag. km, rach, Wo-
bec niskich cen energii elektrycznej stanowila ona sto-
‘sunkowo nieduza czesé wszystkich wydatkéw, wynosita bo-
wiem w 1935 roku w Leningradzie 7%, a w calej Rosji — 9%

W chwili obecnej ceny energii elekirycznej maja byé¢ bar-
dzo wydatnie zwigkszone, np. w Leningradzie o 100%. Zo-
stato rzucone hasfo oszczedzania energii, ktérej ilosé zuzy-
wana rocznie przez przedsighiorstwa tramwajowe wynosi

0,75 miliarda kWh.

Autor analizuje szczegélowo rozchéd energii w tram-
wajach w Leningradzie i otrzymuje nastepujace wyniki:
Wyszczegbélnienie rozchoéd energii

kWh/1 wag. km. rach.

1) pokonanie oporéw trakeji 0,20

2) hamowanie na przystankach { w miejscach
nieprzewidzianych 0,25

3) pokonanie oporéw wzniesied, lukéw, zwrotnic
skrzyzowan 0,07

4) straty w silnikach, przektadniach i opornikach 0,20

5) os$wietlenie wagonéw, sygnaléw i t. p. 0,05
6) straty w sieci pradu stalego: napowietrznej

i kablowej 0,14

7] straty na podstacjach 0,09

Razem 1,00

Zarzadzenia, majace na celu zmniejszenie zuzycia energii
elekirycznej, powinny dotyczyé nastepujacych dziedzin go-
spodarki tramwajowej: a) stanu wagondéw wraz z urzadze-
niami hamulcowymi; b) zainteresowania motorowych w
oszczedzaniu energii za pomoca odpowiednio uloZonego sy-
stemu plac, uzaleznionego od ilosci zuzytej energii; ¢) zasto-
sowania urzadzed do odzyskiwania energii; d) zastosowania
bocznikowania silnikéw w celu zmniejszenia strat w opor-
nikach; e) zamiany przestarzalych silnikéw na nowoczesne;
) nalezytego utrzymania i oczyszczenmia toréw; g) zwiek-
szenia przekroju kabli zasilajgcych lub zwiekszenia ilosci
podstacyj; h) zastosowania tréjprzewodowego systemu zasi-
lania energia elektryczna.

(A. Ch. Zilbertal, Transport i Dorogi Go-
roda, luty 1937, Nr. 2, str. 3).

Nowy amerykariski tramwajowy wagon

motorowy ,,PCC*,
_
Be 150

Rozwoj antobuséw i trolleybuséw stworzyl powazna kon-
kurencj¢ dla tramwajéw, odbierajac tym przedsiebiorstwom
liczne rzesze pasazeréw. Autor jest zdania, Ze przedsiebior-
stwa tramwajowe zostaly ukarane zastuzenie, gdyz nie zmo-
dernizowaly we wlasciwym czasie swego $rodka lokomoc;ji,
pozostawiajac wagony podobne raczej do ,skrzyd na $mie-
cie”, niz do nowoczesnych wozéw w ich pierwotnym stanie
z przed lat pomimo catkowitego zamortyzowania.

W celu poprawienia powyzszej sytuacji postanowiono
opracowaé zupelnie nowoczesny typ wagonu tramwajowego,
co zostalo wykonane przez Electric Railway Presidents’ Con-
ference Committee: nowy typ wozu zostal ustalony po dlugo-
trwatych prébach, ktore kosztowaly okolo 750000 dolaréw
i otrzymat skrécona mazwe ,PCC".

Pudlo wozu opiera sie¢ na dwéch 2-osiowych wézkach,
ktérych podiuznice zostaly wykonane z rur. Przy budowie
wézkéw 1 calego podwozia, jak réwniez i kél, zastosowano
w szerokim zakresie wktadki gumowe, dzieki czemu osia-
gnieto bardzo spokojny i cichy bieg wozu. Ciezar wozu
wynosi 15 t, ilos¢ miejsc do siedzenia od 54 do 59, Wéz
jest jednokierunkowy, wobec czego drzwi znajduja sie
tylko z jednej strony; prowadzenie wozu odbywa sie w po-
zycji siedzacej, jak w samochodzie.

Rozplanowanie miejsc dla pasaZeréw i rozmieszczenie
wej§é zostalo wykonane w taki sposéb, aby uniknaé ko-
nieczno$ci przeciskania si¢ konduktora przez zapetniony wa-
gon ze stalym zapytaniem: kto nie ma biletu.,

Naped wozu ,PCC'" stanowia 4 silniki o mocy statej
po 40 kW. Hamulce sa 3-ch rodzajéw: elektryczne, ma-
gnetyczne szynowe i pneumatyczne; przyspieszenie rozruchu
wynosi 1,8 — 2,12 m/sek? a opézZnienie hamowania —
2,0 — 2,12 mfsek?; sa to wartoéci niespotykane dotychczas
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nietylko w tramwajach, lecz i w autobusach. Najwicksza
szybko$é wynosi 80 km/godz., a $rednia szybkosé, osiagana
w warunkach ruchu miejskiego — 23 km/godz.

O$wietlenie nowego wozu stanowi 40 lamp, rozmieszczo-
nych po 20 z kazdej strony przej$cia; daja one o§wietlenie
o intensywnosci 189 lukséw na powierzchni gazety lub
ksigzki, czytanej przez pasazera. Ilo§é wozéw ,PCC" wyko-
nanych w Ameryce wynosi obecnie 600 sztuk.

(E.C. Zehne, Verkehrstechnik, 20IV. 1937 r.
Nr. 8, str. 187).

Prébny ,.cichy" wéz tramwajowy.
- - ]
Bc 151

W ramach ogélnej walki z halasem w miastach rosyj-
skich przedsiebiorstwa tramwajowe Moskwy i Leningradu
prowadza walke z halasem, wytwarzanym przez tabor tram-
wajowy., W celu praktycznego rozwiazania powyzszej spra-
wy zostal skonstruowany prébny ,cichy” pociag; przy jego
budowie zastosowano szereg niestosowanych dotychczas sy-
steméw wykonania poszczegolnych urzadzen, a mianowicie:
kota zostaly zaopatrzone we wkladki gumowe; podloga zo-
stala pokryta grubym gumowym chodnikiem; blachy pudia
zostaly podklejone od wewnatrz filcem, a z zewnatrz plot-
nem; przy budowie podwozia zastosowano w szerokim stop-
niu wkiadki gumowe i t. d.

Po oddaniu do ruchn prébuego ,cichego’’ pociagu oka-
zalo sig, Ze spelnia on swe zadanie, wobec czego postano-
wiono wykonaé nastepns probe, a mianowicie przebudowano
istniejacy pociag normalnego typu na pociag ,cichy” z tym
jednak zastrzezeniem, ze zostana zastosowane nieskompli-
kowane i tanie dodatkowe urzadzenia.

Po oddaniu do ruchu tego ostatniego pociaguy wykomano
pomiary hatasu w réznych warunkach ruchu, a miedzy in-
nymi przy ruchu po torze prostym, przy czym mierzono in-
tensywno$é hatasu w odlegtosci 10 m od toru oraz wewnatrz
wagonu.

Te ostatnie pomiary daly nastgpujace rezultaty: w no-
wym ,cichym" pociagu intensywnoéé¢ hatasu wynosila —
47 decybeléw; w zwyklym pociagu, przebudowanym na ,ci-
chy"” — 50; w zwyklym pociagu, nie przebudowanym, lecz
po glownej rewizji — 59 decybeléow.

(M. S. Liwszic, Transport i
marzec 1937, Nr. 3, str. 4),

Dorogi Goroda,

Blizniaczy wagon tramwajowy w Monachium,

Be 152

Tramwaje w Monachium posiadajg szereg wagondéw czte-
roosiowych z silnikami 2 X 45 K. M, ktérych moc jest

zbyt malg dla kursowania z doczepkami w obecnych warun-
kach ruchu ze znaczna szybkoscia.

Jakkolwiek te wagony byly dawno nabyle, stan ich
jest zupelnie dobry, nie nadaja sie wiec one do skreslenia
z inwentarza, jako niezdaine do ruchu. Wobec tych okolicz-
nosci Zarzad Tramwajow zdecydowal sie na przebudowanie
powyzszych wozéw w taki sposéb, aby stanowily one nowo-
czesne jednostki, odpowiednie do ruchu w obecnych warun-
kach.

Przebudowa zostala wykonana w ten sposéb, ze dwa wa-
gony =zostaly przegubowo polaczone pomostami, tworzac
jeden podwojny bliiniaczy wagon o dwukrotnie wickszej
mocy i o podwéjnej ilogci miejsc (patrz rys, 2).

Przy przebudowie wagonéw wzigto pod uwage koniecz-
nos¢ dostosowania urzadzes do wymagar ruchu, ktérego
intensywo$¢ w godzinach szczytowego nasilenia] wzrasta
bardzo znacznie.

Z tego wzgledu nie zostaly skasowane drzwi wejs$ciowe
na pomostach, potaczonych przegubowo, gdyz szerokosé
drzwi na koricach blizniaczego wozu bylaby niedostateczna
do szybkiego wejscia i wyjécia duzej ilosci pasazerow.
Z tego wzgledu czgéé tawek zostala usunigta w celu uzy-
skania w drodku wozu obszernego miejsca dla pasazeréw
do stania w chwilach szczytowych.

Naped blizniaczego wozu stanowia wszystkie cztery sil-
niki z tym, ze w kazdym wozie oba silniki s3 stale polgczone
réwnolegle, a obie grupy silnikéw sa laczone najpierw sze-
regowo, a po tym réwnolegle w zwykly sposéb, stosowany
w dwusilnikowych wozach tramwajowych.

Rys. 2. Blizniaczy wagon tramwajowy w Monachium.

Iloé¢ miejsc do siedzenia w zespolonym wozie wynosi
44, a do stania 36. W chwilach mniejszego natesenia ruchu
jeden konduktor moze obstuzyé caly wagon, natomiast w go-
dzinach szczytowego nasilenia ruchu moze zaj$é koniecznoéé
dodawania drugiego konduktora. Dwa prébne zespoly prze-
budowanych wozéw zostaly oddane do ruchu przed kilkoma
tygodniami; po dluzszej obserwacji i po zbadaniu wynikéw
pracy zostanie powzigta decyzja w sprawie przebudowy po-
zostalych wazow.

(M. von Clarmann,
Nr. 7, str, 163).

Verkehrstechnik, I. IV 37,

Zastosowanie resoru o zmiennej sprezystosci
do tramwajowych wozéw silnikowych.
1 S
Be 153

Resory o stalej sprezystosci wykazuja wiele wad, z kté-
rych najwazniejsza jest ta, iz wagon przy slabym obciazeniu
jest odspreiynowany za twardo, przy duiym za§ — zbyt
miekko, co powoduje uderzanie pudla wagonu o cze$ci nie-
odsprezynowane. Powstaja réwniez z tej przyczyny czeste
pekania przeciazonych zwykle w tych warunkach plytek
resorowych,

W celu unikniecia tych wad w jednym wagonie tramwa-
jow w Charkowie zastosowano na prébe resory ze zmienna
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sprezystodcia, uzyskang przez zmiane diugosci cigciwy re-
sora w zaleznosci od obcigzenia. Korice resora spoczywaja
na podkladkach o odpowiedniej krzywiznie i w miare ob-
ciazenia punkty oparcia tych koficéw przesuwaja sie po tej
krzywej bardziej ku $rodkowi, skracajac w ten sposéb cie-
ciwe pracujacej czeSci resora.

Zalety tego rodzaju resoréw sz nastgpujgce: 1) moz-
noo$é zwiekszenia elastycznosci odsprezynowania wagonéw
przy maltym i §rednim ich napelnieniu, 2) zmniejszenie naj-
wiekszego obciazenia jednostkowego tworzywa do 6500 kgf
cm? 3) unikniecie potrzeby zaopalrywania gérnej plytki re-
sora w uszy, 4) zmniejszenie ilo§ci materiatu, 5) tatwe wy-
konanie podkladek wsporczych i 6) ulatwienie montazu
resora.

Préobne resory poddane sa obserwacji juz od dwéch lat;
uzyskane wyniki sa calkowicie zadowalajace.

W artykule podano pare rysunkéw opisywanych re-
soréw.

Gorod a,

(Popow, Transport i Dorogi

styczen 1937, Nr. 1, str. 13).

Regulowanie automatycznych wylacznikéw

wagonowych.
——
Bc 154
Nalezyte wyregulowanie automatycznych wylacznikow

w wagonach tramwajowych ma duze znaczenie dla naleiytej
i bezpiecznej pracy urzadzen elektrycznych. Przy ustawie-
niu wyfacznika na zbyt duze natezenie pradu instalacja
moze byé uszkodzong przez prady dlugotrwale lecz o mniej-
szym nateZeniu, niz przewidziany prad maksymalny. Wobec
tego nalezy wyregulowaé automat w taki sposéb, aby na-
tezenie pradu, powodujacego wylaczenie, przekraczafo tylko
nieznacznie najwieksze natgzenia, jakie moga sig zdarzyé
w ruchu, pomijajac oczywiscie wypadki uszkodzen.

Autor opisuje trzy systemy regulowania automatycznych
wylacznikéw. Pierwszy z nich polega na wlaczeniu badanego
wylacznika automatycznego do sieci jezdmej pradu statego
600 V za pomoca opornika o zmiennej opornoéci. Zmie-
niajac te opornos$é zwickszamy stopniowo natezenie pradu
w wylgeczniku, az do momentu wylaczenia. System ten ma
nastepujgce wady: moze stanowié niebezpieczeristwo dla per-
sonelu, zatrudnionego przy badaniu oraz moze w pewnych
okolicznosciach spowodowaé wylaczenie automatycznych wy-
tacznikéw na najblizszych podstacjach trakcyjnych, co od-
bija sie niekorzystnie na pewnosci ruchu.

Drugi system polega na zasilaniu wylacznika pradem
o niskim napigciu 15 — 25 V i o duzym natgzeniu, wytwa-
rzanym przez specjalny zespé! przetwornicowy lub silnik-
pradnica mocy ok. 10 kW, Wada tego systemu jest ko-

nieczno$é wydatkowania wigkszej sumy na nabycie zespolu .

przetworczego oraz konieczno§é uzywania do obstugi zespotu
wykwalifikowanych, a wiec drogich pracownikéw.

Trzeci system, zastosowany z powodzeniem przez Tram-
waje w Taszkiencie, polega na uzyciu do badan posiadanego
transformtora mocy 9 kVA, uywanego do spawania
elektrycznego i zasilanego z sieci pradu zmiennego 220 V.
Regulujac za pomoca opornika natezenie pradu w pierwot-
nym uzwojeniu, osiagamy odpowiednie zmiany tego nate-
zenia w uzwojeniu wtérnym, do ktérego jest wlaczony ba-
dany automatyczny wylacznik. Przy stosowaniu tego systemu
unikamy wad pierwszych dwéch systeméw, musimy jednak
ustalaé krzywa zaleino$¢ natezenia pradu stalego i pradu
zmiennego, wylaczajacych automat, nastawiony w dany
sposob.

(K. K. Reingardt, Transport i Dorogi G or o-
d a, marzec 1937, Nr. 3, str, 9).

Okrezne jazdy tramwajami w Dreznie.
"
Bd 50
Zarzad Tramwajéw w Dreznie postanowil umozliwi¢
wszystkim mniej zamoznym osobom przyjezdzajacym do Dre-
zna, zwiedzenie miasta i obejrzenie jego osobliwodci za bar-
dzo niska cene.

W tym celu zostala wybrana okrezna trasa tramwajowa,
przebiegajaca dokola catego miasta w poblizu najbardziej
godnych widzenia zabytkéw architektury i miejsc historycz-
nych. Do obstugi pociaggéw okreznych, zaopatrzonych w spe-
cjalne tablice informacyjne, zostali wybrani najlepsi konduk-
torzy dodatkowo przeszkoleni na specjalnych kursach, na
ktérych wykladano historie miasta i opis jego osobliwosci,
W czasie calego kursu okreznej jazdy pasazerowie wysia-
daja z wagonéw dwa razy w celu obejrzenia pamiatek hi-
storycznych; w jednym miejscu dochodza pieszo, a w dru-
gim — korzystaja z kolejki gorskiej.

Dtugosé catego odcinka okreznej trasy wynosi 23 km;
czas przejazdu 2% godziny; cena przejazdu — 1 mk. niem.
Pociagi odchodzily w dnie powszechnie o godz. 10-ej, 14-ej
i 16-ej, a w $wigta co godzina od 9-ej do 17-ej.

Okregzne jazdy odbywaly si¢ od 21 maja do 1 listopada
1936 roku. W ciggu 5-miesigcznego okresu wykonano 661
jazd, w tej liczbie 356 z wagonami doczepnymi; przebieg
taboru wyniost 28280 km, a iloéé przewiezionych oséb
30 440.

Jak wynika z powyzszych cyfr, okrezne jazdy cieszyly
si¢ znacznym powodzeniem; w 1937 roku zostana one wzno-
wione w zwiekszonym zakresie.

(W. Zachmann, Verkehrstechnik, 5IV 37 Nr 7.
str. 167).

Zwieckszenie szybkosci ruchu tramwajéw.
e L S———

Bd 51
ruchu tramwajéw mozna osig-
uzwojenn silnikéw trakcyjnych
i przez spowodowane tym osfabienie pola magnetycznego.

Zwickszenie szybkosci

gnaé przez bocznikowanie

Autor opistuje system bocznikowania silnikéw o 33% i o
50%, nie wymagajacy zadnych przerébek nastawnika, a je-
dynie dodania specjalnego przelacznika w obwodzie bocz-
nikowym; powyzszy przelacznik skiada sie z dwéch wzgled-
nie czterech elektromagnetycznych kontaktoréw w zaleznosci
od ilosci silnikéw, napedzajacych dany wéz.

Pierwszy stopien bocznikowania silnika o 33% nastepuje
przy przesunigciu korby nastawnika na ostatni 6-ty kon-
takt przy szeregowym polaczeniu silnikéw i na ostatni 10-ty
kontakt przy réwnoleglym polaczeniu.

Z chwila, gdy natezenie pradu w wirniku zmniejszy sie
przy ruchu z bocznikowaniem o 33% do 90A, nastepuje au-
tomatyczne przelaczenie na nastepny stopien bocznikowania
silnika o 50%, niezaleznie od tego, czy silniki pracujg szere-
gowo, czy réwnolegle.

Jesli przy ruchu z polem ostabionym o 50% natezenie
pradu zacznie wzrastaé, to przy osiagnieciu 150 A silniki
automatycznie zaczng pracowaé z polem ostabionym o 33%:;
przy zmniejszeniu sie¢ natezenia pradu do 90 A nastapi od-
wrotne zjawisko.

W artykule znajdujemy szczegélowy opis budowy uzwo-
jeri bocznikowych wraz z wykazami kolejnosci wykonywa.-
nia robét i wszystkich potrzebnych materialéw. Artykul jest
ilustrowany sze§cioma rysunkami i wykresami.

(A. W. Porosiatnikow, Transport i Dorogi
Goroda, luty 1937, Nr, 2, str. 7).
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Kolejnictwo dojazdowe

Udoskonalenie ruchu kolejowego i rozwéj
przewozéw miejskich we Wloszech.
- "]

Ca 84

Ostatnie kilka lat przyniosty we Wiloszech bardzo znacz-
ny postep w dziedzinie komunikacji zaréwno dalekobieznej,
jak i dojazdowej i miejskiej. W koricu 1936 r. zelektryfiko-
wanych bylo 3500 km na panstwowych kolejach gléwnych
wzdluz calego potwyspu; w ciagu 1937 r. przewidziana jest
elektryfikacja dalszych 350 km, a w 1939 r. ma byé¢ wykon-
czona elektryfikacja jeszcze 1300 kmi. Na wszystkich tych
liniach stosowany jest system 3000 V pradu stalego, z pro-
stownikami rteciowymi. Dla ruchu szybkobieznego uzywane
sg zespoly przegubowe zlozone z trzech wozéw, ktére na
prébach osiagnely szybkoéé 190 km/godz., oraz wozy' silni-
kowe z przyczepka o szybkosei maksymalnej 130 km/godz.

Elektryfikacja postepuje réwniez na prywatnych kolejach
dojazdowych, Tam, gdzie do elektryfikacji dotychczas nie
przystapiono, wprowadzono dieselowskie wozy silnikowe;
trzywagonowe zespoly dieselowskie o liniach oplywowych,
budowane przez firme Fiaf, osiagja szybko$é 165 km/godz.

Réwnoczeénie daly sie zauwazyé znaczne udoskonalenia
w komunikacji miejskiej. W Mediolanie | Rzymie zasta-
piono tramwaje czeSciowo, w kilku za§ mniejszych miastach
catkowicie trolleybusami. Tramwaje nie sa jednak z wielkich
miast zupelnie usuwane; w Turynie i Mediolanie wprowa-
dzono wozy tramwajowe udoskonalone, o liniach oplywo-
wych, z trzema drzwiami wejsciowymi, z duzymi oknami dla
lepszego widoku. W okolicach Rzymu (do portu w Ostii
i do niektorych miejsc wycieczkowych) buduje sie koleje
elektryczne z miejskimi odcinkami podziemnymi i z bardzo

wielka zdolnoscia przewozowa. Koleje te, przechodzac kolo

gléwnego dworca Rzymu, maja byé catkowicie wykonczone
na wystawe miedzynarodows 1941 r. Podobny projekt ist-
nieje w Neapolu, w Mediolanie za§ zamierzana od dawna
budowa kolei podziemnej réwniez 2bliza sie do realizaciji.

(A. Giordano, Passenger Transport J o ur-

nal, 9IV 37 str. 170).

Aktualnosci kolejowe (trakcja motorowa).
.|

Ca 85

Rozwéj tego nowego rodzaju trakeji jest bardzo znaczny.
Gléwne zarysy konstrukcyjne wozoéw silnikowych zostaly
mniej wigcej ustalone po znacznych poczatkowych "trudno-
éciach, przezwycigzonych dzicki przeprowadzonym studiom.
W ostatnich latach wysunal si¢ na porzadek dzienny pro-
blem motoréwek o duzej pojemnoéci od 100 do 150 oséb
przy mocy 500—1000 K. M. W Niemczech i w St. Zj. roz-
wigzano ten problem za pomoca tworzenia zespoléw diesel-
elekirycznych, jednakze konstrukcje te okazaly sie niezbyt
dobre, bo zbyt ciezkie i kosztowne. Porzucono stosowanie
przekladni elektrycznej, jako zbyt malo wydajnej, a w
Niemczech rozpowszechnilo sie stosowanie przekladni hy-
draulicznej systemu Voith'a, ktéra dala dobre rezultaty, We
Francji i we Wloszech specjalnie opracowywane sa mecha-
niczne przekladnie, w czym specjalizujg sie duze fabryki,
jak Renault, Bugatti i inne wspotpracujace $cisle z zarzadami
kolei. W Niemczech stosowane sa zespoly, zlozone z 2 wa-
gonéw o 2 silnikach Maybacha i 72 miejscach, jednakze wi-
dzimy réwniez i zespoly 3-wagonowe o 139 miejscach. W Ho-
landii, Belgii, Wloszech, Czechoslowacji zauwazyé sie daje
silny rozwéj tego nowego $rodka lokomocji, nie méwiac
juz o St. Zj., gdzie towarzystwa kolejowe prowadza walke

konkurencyjna z autobusami- w zakresie szybkesci i komfortu
podrézy. W artykule niniejszym podane sa opisy wozéw sil-
nikowych, uzywanych w réznych paistwach, oraz ich szcze-
goty konstrukeyijne.

(A. Mercier, La Technique Moderne,
Nr, 7, 1.IV 37, str, 242),

Aktualnosci kolejowe (trakcja elektryczna).
> |
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W dziedzinie trakcji elektrycznej nalezy zanotowaé nowe

“typy elektrowozéw, ktére sie ukazaty na kolejach irancu-

skich, wloskich i w. St. Zj. Koleje francuskie P. O. i Midi
zamoéwily 3 typy, a mianowicie: o 4-ch podwédjnych silni-
kach mocy 3640 K. M, o 2-ch potréjnych silnikach mo-
cy 3672 K.M. i o 4-ch podwéjnych silnikach mocy 3620
K. M. Préby powyzszych elekrowozow daly rezultaty po-
mysine, Ciagnac pociag o 750 wagi jeden z nich wykonat
przebieg Limoges — Brive w 1 godz. 20 min zuzywajac
1425 kWh, szybko§¢ wynosita okoto 130 km/godz. Przebieg,
wykonany dotychczas przez 37 mszyn tego typu, wyniési
14 milionéw km; rewizje generalne odbywaly sie poczat-
kowo co 140 000 km, a obecnie co 160000 — 180 000 km,
a w rzadkich wypadkach co 200000 km.,

Tabela I artykutu podaje cechy charakierystyczne elek-
trowozow, poza tym artykul zawiera szczegolowy opis tech-
niczny. Koleje wloskie zaméwily w firmie Breda 6 zespol6w
pociagéw elektrycznych. Zespoly te odbyly jui proby i sa

.obecnie w ruchu, Szybkos¢ ich wynosi 170 km/godz. Zespof

sktada sie z 3 pofaczonych wozéw o 6 silnikach po 180
kW 1500 V, polaczonych po dwa. Pojemnoéé wozéw —
94 miejsca do siedzenia oraz restauracja i salon. Podwozia
sa spawane. Co sie tyczy linii zelektryfikowanych w St Zj.
to szczegoélnie zwraca uwage odcinek New York — Washing-
ton, posiadajacy najwigksze natezenie ruchu; przy diugosci
362 km rozchéd energii — 700 milj. kWh. Dla eksploatacji
tej linii jest obecnie w uzyciu 100 elektrowozéw pasazer-
skich, 64 towarowych i 28 przetokowych, oraz 388 wozoéw
motorowych. Szczegdlnie interesujacymi pod wzgledem kon-
strukeyjnym sa elektrowozy typu P 5 a i GGI, ktérych szcze-
golowy opis techniczny znajduje sig w artykule. Co sie tyezy
elektryfikacji kolei w St. Zj, to Miedzystanowa Komisja
Energetyczna zaleca zelektryfikowanie 8750 km linii kosztem
600 milionéw dolaréw. Komitet jest zdania, ze w warunkach
amerykanskich elektryfikacja jest opfacalna, o ile natezenie

ruchu na linii dwutorowej przekracza 19,6 milj. tkm
rocznie.
(A. Mercier, La Technique Moderne,

Nr. 1, 1 stycznia 1937, str, 20).

Spawanie szyn,
|

Cb 112

Elektryczne spawanie szyn na P. K. P, wykonywano ty-
tulem préby, stosujac podkladki dlugosci 400 mm, grubosci
15 mm, szersze od stopki szyny o 50 mm. Poniewaz pod-
dawano spawaniu szyny uzywane, wykonano préby wytrzy-
matodci tych szyn za pomoca uderzenia zbijakiem kafara
o cigzarze 1000 kg.

Najpierw wykonano préby uzywanych szyn niespawa-
nych, a nastepnie spawanych.

Stosownie do przepiséw Ministerstwa Komunikacji nowe
szyny typu 38 powinny wytrzymaé w §rodku pomiedzy ko-
morami lubkowymi dwa uderzenia zbijakiem o wadze 1000
kg, spadajacym z wysokosci 3,15 m, co odpowiada 6300 ki-
logramometrom.
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Uzywane szyny lypu 38 wytrzymuja w srodku pomiedzy
komorami tubkowymi zgodnie z wynikami préb 5000 kgm,
co stanowi ok. 80% wylirzymalosci nowych szyn. Natomiast
w miejscach, gdzie znajduja si¢ otwory na Sruby, wytrzy-
matosé szyn jest niedostateczna, pekaja one bowiem przy
uderzeniu zbijakiem kafara.

Proby starych szyn, spawanych elektrycznie, wykazaly,
se ich stabym miejscem sa réwniez komory lubkowe. Na-
og6! 30% szyn wytrzymalo proby uderzer, dajace w sumie
5000 kgm, 30% wytrzymalo tylko jedno uderzenie zbijakiem
kafara, a reszta t. j. 40% peklo przy pierwszym uderzeniu
z wysokosci 1,5 m.

W celu sprawdzenia, czy styk spawny jest réwnie wy-
trzymaly, jak styk tubkowy, zostaly wykonane proby z pod-
kiadkami réznego rodzaju; najlepsze wyniki daly podkladki
grubosci 15 mm, splaszczone na korcach. Przy ich zasto-
sowaniu 80% spawanych stykéw wytrzymalo przepisowe
proby.

Reasumujac wyniki dokonanych préb, autor stwierdza,
ze: 1] trwalosé spawanych stykéw odpowiada trwalodci sty-
kow lubkowych; 2) przy spawaniu szyn uzywanych nalezy
obcinaé stare komory tubkowe.

(K. Chrzqstowski, Inzynier Kolejowy, kwie
cien, 1937, Nr, 4[152, str. 149),
Obserwacje nad sprezystym odksztalceniem
i praca torowiska kolejowego dokonane
przez prof. Wasiutyfiskiego.
Cb 113

W artykule przedstawiono metode badan, przeprowadzo-
nych w roku 1933/34 przez prol. A. Wasiutyiiskiego w celu
stwierdzenia oddzialywania na torowisko trzech nowych pol-
skich typéw ciezkich lokomotyw po$piesznych Ok 22, Pt 31
i Pu 29,

Badania te zostaly oparte na tych samych zasadach na
ktorych opieraly sie badania wykonane w roku 1897/98, jed-
nak z przystosowaniem do wiekszych obcigzen i szybkosci,
oraz przy uzyciu nowszych przyrzadéw i aparatéw.

Z uzyskanych wykreséw i tabel liczbowych, dotyczacych
trzech typéw lokomotyw podczas ich jazdy z szybkoscig od
8 do 112 km/godz. mozna przeprowadzi¢ poréwnanie oddzia-
{ywania poszczegélnych lokomotyw na torowisko, oraz zgod-
no§ci wynikéw doswiadczerr z wielko$ciami wyznaczonymi
teoretycznie.

Wptyw réznych szybkosci do 90 km/godz. pod kotami
pednymi byt znikomy; powyzej tej szybkodci wplyw ten
zwigkszal sie, jednak wzrost nie przekraczal 28%; wplyw
ten dla ké! tocznych byl jeszeze mniejszy, Okres drgan
szyn pod wplywem przejezdiajacych lokomotyw wynosit
0,006 sek. do 0,004 sek. Opéznienie odksztalcern szyn wzgle-
dem obciazerd wynosilo okolo 0,008 sek. Wplyw nieréwnosci
powierzchni locznej kél, oraz jej niedokiadnos$ci uzewnetrz-
nial si¢ silnie. Naprqzenia w szynach, a zatym ich praca
przy jeidzie z szybkosciami od 5 do 106 km/godz, s3 prawie
jednakowe; naprezenia le byly niekiedy przy malej szyb-
kosci nawel wigksze, niz przy duzej. Praca szyn zalezy nie-
tylko od sil pionowych, lecz takze i od bocznych, oraz od
sit tarcia, Wplyw si! napedowych lokomotyw, ktére nie
przekraczaja zwykle 10 kgft, jest bardzo maly i w wigk-
szo$ci wypadkow moze byé pominiety.

Calos¢ doswiadczeri stwierdza, iz teoretyczne obliczenie
torowiska mozna znacznie uproscié¢ przez przyjecie szyn
spoczywajacych na podkiadach podtuznych,

(Saller, Organ tiir dieEisenbahnwesens,
kwiecien 1937, Nr. 8, str. 140).

Nowy diesel — mechaniczny woéz silnikowy kolei

Liibeck — Biichener Eisenbahn.

L ___ ]
Cc 408

Kolej Liibeck — Biichener Eisenbahn uruchomitfa ostatnio
nowy woz silnikowy, ktérego budowa rozni sie w wielu
szczegotach od poprzednich.

Woz jest dwuosiowy; odleglosé pomigdzy osiami wynosi
6,5 m. Zaréwno silntki, jak i urzadzenia napedowe specjal-
nego typu znajduja si¢ pod pudiem z bokéw ramy pod-
wozia. Wskutek tego po podniesieniu odpowiedniej klapy
w pudle mozna z wielka tatwoscia dostaé¢ sie do silnikow
i urzadzend napedowych w celu wykonania ich rewizji lub
naprawy (patrz rys. 3).

Rys. 8. Podwozie nowego wozu silnikowego.

Naped wozu stanowig dwa szesciocylindrowe dieselowskie
silniki Vomaga mocy po 110 K. M. kazdy. Przekladnia
jest mechaniczna wyrobu Zakladéw Deufche Getriebe G. m.
b. H. Ilo§¢ miejsc do siedzenia wynosi 61.

Przy budowie calego podwozia oraz w miejscach umo-
cowania osi wagonowych w podtuznicach, zastosowano gu-
mowe bloki i wkiadki, majace na celu zmniejszenie nateze-
nia halasow w pudle, Jak wykazata praktyka, powyzsza
konstrukcja okazala si¢ celowa: bieg wagonu jest bardzo
spokojny i cichy.

Reflektory, oswietlajace droge w nocy, zostaly umiesz-
czone pod zderzakami, gdyz takie umieszczenie reflektorow
okazalo sie bardzo celowe, daja bowiem one dobre o$wiet-
lenie drogi nawel w czasie mgly, co ma ogromne znaczenie
dla ruchu.

(P. Manck,
str. 165).

Verkehrstechnik, 5IV 37, Nr 17,

Pierwszy polski wagon silnikowy
z przekladnia elektryczna,
.
Ce 409
Ministerstwo Komunikacji polecilo warsztatom parowo-
zowym Zakladéw Ostrowieckich przerobienie wozu silniko-
wego o trakcji parowej, typu Clayfon'a, na trakcje diese-
lowska, warunkiem przy tym bylo, by sam wéz ulegl jak-
najmniejszym zmianom. Przerobiono wige tylko wozek prze-
dni w taki sposéb, aby na nim mégl byé ustawiony silnik
Diesel'a wraz 2z przektadnia. Dwny przedzial dla maszyn,
po usuniecin kotla parowego, zostal przebudowany na prze-
dzial bagazowy.
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Silnik dieselowski jest czterosuwowy, bez sprgzarki, kon-
strukeji prof. L. Ebermana z Politechniki Lwowskiej. Ma on
6 cylindréw uslawionych w ksztalcie litery V; moc jego wy-
nosi 240 K. M. przy 800 obr./min, przecigzalnosé 10%, cie-
zar 1600 kg bez kola rozpecdowego. Rozruch odbywa sig za
pomoca sprezonego powietrza, zawartego w dwéch zbiorni-
kach, z ktérych jeden stuzy jako rezerwa.

Przekladnia jest elektryczna, systemn Gebus. Zmiang
napiecia pradnicy osiaga si¢ przez regulowanie szybkosci
obrotéw silnika dieselowskiego. Pradnica pradu stalego, ma-
jaca 6 biegunow gtéwnych oraz 6 biegunéw pomocniczych,
mocy 147 kW przy 800 obr./min., jest napedzana bezpo-
$rednio przez silnik dieselowski, z kiérym jest sprzeiona za
pomocy sprzegla elastycznego. Dwa silniki elektryczne sze-
regowo-bocznikowe o 4 biegunach gtownych i 4 biegunach
pomocniczych, napedzaja za pomoca kot zgbatych dwie osie
wozka moc kazdego z nich wynosi 90 K. M. przy 120 obr./min.
Do odwracania kierunku jazdy stuzy regulatcr, napedzany
z kazdego stanowiska kierowcy za pomoca sprezonego po-
wietrza.

Woda chlodzaca, ozigbiana za pomoca radiatora ze skrzy-
detkami, stuzy w razie potrzeby do ogrzewania wnetrza wozu,
w ktérym dodatkowo jest ustawiony piecyk koksowy. Do
chtodzenia smaru stuzy oddzielny radjator. Paliwo jest za-
warte w zbiorniku o pojemnosci 330 litréw, Garnek wy-
dmuchowy jest umieszczony na dachu wozu. Do hamowania
stuzy podwojny hamulec Westinghouse‘a i hamulec reczny.

Proby daty wyniki korzystne, wykazujac wielka pro-
stote obstugi. Szybko$é w poziomie wynosi normalnie 90 km/
godz, maksymalnie za§ 103 km/godz. Spoiycie paliwa wy-
nosi ok. 38 kgft00 km.

(. XK., La
Nr. 2, str. 55).

Technique Moderne, 151 37,

Hydrauliczne sterowanie na odleglos¢, zastosowane

na wozach silnikowych.
.. - _ -]

Cc 410

Mechaniczne przektadnie na wozach dieselowskich z tru-
dem tylko pozwalaja na stosowanie sterowania wielokrot-
nego, tak latwego przy przekladniach elektrycznych. Sy-
stemy Ganz'a, Mylius'a i Brown Boveri przezwycieiyly te
trudnoéé; obecnie stosuje sie nowy system, a mianowicie
hydrauliczny, zwany ,,.Exactor, dotychczas coprawda tylko
do synchronizowania szybkosci silnikéw. System ten polega
na zasadzie przesylania ruchu za pomoca stupa oleju, utrzy-
mywanego pod ci§nieniem przez przeciwdzialajace sprezyny
w czeéci przesylajacej i odbierajacej. Polaczenie miedzy
cylindrami znajdujacymi sie w tych dwéch cze$ciach tworzy
rurka miedziana; cylindry i laczaca je rurka sa napelnione
plynem nie zamarzajacym, a poniewaz oba cylindry maja
jednakowa srednice, wywolany poruszeniem drazka recz-
nego ruch w dél jednego tloka powoduje identyczny ruch
w gore drugiego tloka. Specjalne urzadzenia zapewniaja, zZe
ci$nienie wywierane przez sprezyny na plyn jest zawsze naj-
dokiadniej zréwnowazone, brak bowiem réwnowagi powodo-
walby ruch ttokéw. Wszelkie zmiany objgtosei oleju, mogace
wyniknaé ze zmiany temperatury lub z uptywu, sa samoczyn-
nie kompensowane przez dzialanie specjalnego zaworu spre-
Zynowego.

Przyrzad ,,Exactor'’ dostarczany do wozéw silnikowych
ma, ciezar tylko 4,5 funta, do czego nalezy dodaé po jednym
funcie na kazda slope rurki miedzianej. Polaczenie za po-
moca gietkich rurek pomiedzy poszczegélnymi wozami nie
przedstawia zadnych trudnosei.

(The
str. 782).
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XIII Kongres Miedzynarodowego Zwiazku Kolei

Zelaznych w Paryzu 1937 r.

S
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Kwietniowy numer miesiecznika Miedzynarodowego Zwia-
zku Kongreséw Kolei Zelaznych zawiera szereg referatéow,
przedstawionych na tegoroczny kongres majacy sie odbyé
w Paryzu, a mianowicie:

Ashton Davies — Wplyw kryzysu
go i konkurencji samochodowej
lozenie kolei zelaznych Ewolucja
ich polityki handlowej" (Cztery glowne przed-
sighbiorstwa kolejowe w Anglii, nalezace do Miedzynarodo-
wego Zwigzku Kongreséw Kolei Zelaznych, i wielkie sieci
kolejowe w innych krajach, nie nalezace do lego Zwiazku).

La Valle i Mellini — ten sam temat. (Wszystkie koleje
znaczenia miejscowego].

Dr. Cottier i dr. Trierenberg — ten sam temat. (Wszyst-
kie wielkie sieci kolejowe nalezace do Zwiazku Migdzyna-
rodowego, z wyjatkiem czterech gléwnych przedsigbiorstw
kolejowych w Anglii).

Sir H. Nigel Gresley — ,Najnowsze udoskon a-

§wiatowe-
na po-

lenia parowozéw typéw mnormalnych
i proby wykonane z nowymi typami pa-
rowozow (z ttokami pod wysokim ci-
§nieniem, z turbinami] z punktu widze-
nia konstrukcji, gatunku zastosowa-
nych materialéw, wydajnodci, warun-
kéow eksploatacji utrzymania i warun-

kow ekonomicznych Préby parowozéw
na stacjach préb i w ruchu przy po-
mocy woz6ow z dynamometrami i loko-
motyw hamujacych” (Wielka Brytania, dominia
i kolonie brytyjskie, Ameryka, Chiny, Japonia).

De Greef — ,Utrzymanie metodyczne
i periodyczne: 1) mostédw metalowych,
2) sygnaloéow, 3) zelaznych wspornikow
dla przewozo6w jezdnych na kolejach
elektrycznych” (Bulgaria, Egipt, Hiszpania, Francja
i jej kolonie, Grecja, Indie, Portugalia i jej kolonie, Rumu-
nia, Czechostowacja, Turcja i Jugoslawia].

J. Ridet — ,Zastosowanie spawania:
1) dla szyn o wielkiej dlugosci 2) dla
budowy i utrzymania przyrzagdéw dro-
gowych

A. Wasiutynski — W yniki

czalnych nad

badan dodwiad-
znieksztalceniami el a-
stycznymii pracg toru Polskich Kolei
Panstwowych.

L. Wiener — Notatka o szybkosci pocia-
gow w Niemczech.
(Bulletin de ]"Association Intern a-

des Chemins de

iionale du Congres
Fer, kwieciedn 1937, Nr, 4),

Komunikacja samochodowa

Obecny stan wspélpracy kolei zelaznych

z przewozami samochodowymi w pafstwach

europejskich.

. . ]
Da 61

Nie we wszystkich panstwach istnieje wspéipraca pomig-
dzy kolejami a przewozami samochodowemi, W Rumunii
przewozy samochodowe sj powazna konkurencjg dla kolei
o stabo rozwinietej sieci, to tez, na zasadzie dekretu, prze-
wozy samochodowe zostaly uznane za monopol parstwowy
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i powierzone Generalnej Dyrekcji Kolei, kiéra je eksplo-
atuje we wlasnym zarzadzie lub tez wydzierzawia. Inaczej
zupelnie przedstawia sie rzecz w Szwecji, gdzie istnieje swo-
bodna konkurencja i gdzie uzyskanie koncesji na przewozy
samochodowe nie jest ograniczone wzgledami na rentownoéé
kolei, lecz wydaje sig¢ je jedynie po uznaniu przez odnoéne
czynniki jej gospodarczej celowosci. Qczywiscie, jednym
z organdéw opiniodawczych jest i kolej, lecz w Zzadnym stop-
niu nie ma ona wplywu na udzielenie koncesji. Jak widzimy
ze statystyk, oba rodzaje przewozéw rozwijaja sig rowno-
legle, a to dzieki rozplanowaniu linij. Dopiero obecnie ma
byé wydane rozporzadzenie o koordynacji transportéw, prze-
widujace pewne ograniczenia, jednakze sfery gospodarcze sa
zdania, ze rozporzadzenie to moze wywrzeé tylko ujemny
wplyw na przewozy.

(K. Podhorski - Okaléw,
1937, sir. 12).

Autobus, Nr. 3, kwiecient

Zagadnienia przewozowej zdolnosci autobusu.
.- . ]
Da 62

Komunikacja autobusowa z roku na rok nabiera coraz
to wigkszego znaczenia w komunikacji miejskiej i podmiej-
skiej. Zjawisko to wywolane jest wieloma dodatnimi stro-
nami tej komunikacji, jak szybkoé¢, wygoda, prostola urza-
dzer, jak réwniez wzgledami regulacji ruchu w miastach,
gdyz pod tym wzgledem autobus okazal sie bardziej prak-
iyczny, anizeli tramwaje. Jedna z ujemnych cech tej ko-
munikacji jest stosunkowo mata zdolno$é przewozowa auto-
busu, bo gdy kolej podziemna przewozi w ciagu godziny 35—
60 tysigcy pasazeréw, tramwaj (bez doczepki) — 15—18 Ly-
siecy, autobus moze przewieZé tylko 12 tysieey. Osiagnigeie
wyzszej cylry przewozu nie moze by¢ osiagni¢te tylko droga
2wigkszenia szybkosci to tez glowna troska jest powieksze-
nie pojemnosci aulobuséw. Widzimy wiec w Londynie auto-
busy pigtrowe o ilo§ci miejsc do siedzenia od 49 do 70.
Oczywiscie dla ruchu podmiejskiego lub miedzymiastowego
nalezy opiera¢ si¢ na innych zaloZeniach, bo w tych wypad-
kach przy wigkszych przestrzeniach i mniejszej gestosci ru-
chu, zasadniczym elementem jest szybko$é, a dopiero na
drugim planie — pojemnosé autobusu. To tez zwickszenie
szybko$ci jest osiaggane za pomoca nadawania autobusom
ksztattow oplywowych. W artykule znajdujemy ciekawe ta-
blice i wykresy dotyczace szybkosci eksploatacyjnej auto-
buséw,

(P. S. Tupicyn, Transport i Dorogi Gor o-
d a, Nr. 4, kwiecien 1937, str, 13.

Rozchéd paliwa w samochodach,.
Y
Dd 23

Zalezno$é rozchodu paliwa na naped samochodéw od ze-
wnetrznych oporéw moze byé ustalona droga pomiaréw;
daja one jednak powyiszi zalezno$§é tylko dla okreslonego
typu samochodu. Autor opracowal natomiast system ustale-
nia tej zalezno$ci dla kazdego typu samochodu.

Czynniki wplywajace na wielko§é rozchodu paliwa sa
nastepujace:

1) opér powietrza;

2} opér toczenia;

3) pochylenie drogi, po ktérej porusza sie woz;

4) cigzar wozl; ' .

5) szybkosé;

6) stosunek przekladni napedowej.

Administracja czynna od godz. 9 do 16,

W artykule znajdujemy analize wplywu wszystkich po-
wyzszych czynnikéow na rozchéd paliwa, ilustrowana szere-
giem wzoréw, wykreséw i tabelarycznych zestawien cyfro-
wych, /

W koncu artykulu autor zestawia wyniki swych roz-
wazafn i ujmuje je w sposéb nastepujacy. Przy ruchu po
terenie falistym rozchod paliwa zwicksza sie nieréwnomier-
nie w miare wzrostu wzniesien, a mianowicie im wieksze
jest wzniesienie, tym mniejsze jest procentowe zwigkszenie
rozchodu paliwa; przy nieobcigzonym wozie i przy zwicksze-
niu wzniesienia z 10"/00 do 20”/00, rozch6d wzrasta o 22,79,
a przy zwigkszaniu z 40°/ "do 50% ,, rozchéd wzrasta tylko
0 15,7%. W miare wzrostu obcigzenia wozu, wzrasta réwnies
{ procentowy rozchéd paliwa, a mianowicie: przy wzroscie
wzniesienia z 10/, do 20%/ ,, rozchod paliwa dla wozu bez
obcigZenia wzrasta o 22,7%, a dla wozu z obcigzeniem 4 t —
0 37,5%.

Wigksze szybkosci powoduja zwigkszenie rozchodu pa-
liwa, jednakZe przy réwnomiernym wzroScie szybkosei roz-
chéd paliwa nie wzrasta réwnomiernie, a mianowicie przy
wigkszych szybkosciach wzrasta powolniej. Dla wozu bez
obecigzenia wzrost rozchodu paliwa przy zmianie szybkosci
z 20 km/godz. na 25 km/godz. wynosi 28,3%, a przy zmianie
z 40 kmfgodz. na 45 km/godz. wynosi tylko 20,5%.

Zwickszenie slosunku przekfadni powoduje
wzrost rozchodu paliwa w réznym stopniu w zaleznosci od
obcigZenia wozu.

(M. Warning, Verkehrstechnik, 20IV 37, Nr. 8,
str. 191).

réwniez

Srodki komunikacji specjalne

Kontenery w r. 1936.
T e s )
Ec 39

Wiekszos¢ konteneréw, uzywanych na kolejach europej-
skich, zostata zbudowana na zasadzie specjalnych przepisow
technicznych, opracowanych przez Komitet ,,Migedzynarodo-
wego Konkursu na najlepszy system konteneréw* i ustalo-
nych ostatecznie przez Miedzynarodowy Zwigzek Kolejowy.
W artykule zostaty opisane warunki eksploatacji konte-
neréw w Europie, mianowicie w tych krajach, gdzie tego
rodzaju przewozy uzyskaly juz pewien znaczny rozwéj, jak
np. w Anglii. Koleje angielskie traktuja kontener wilaiciwie
jako pudlo wagonowe, odejmowane od podwozia i mogase
byé dostarczane ,0d drzwi do drzwi’. Aby uzyskaé wiek-
szg ilo§¢ przewozow, poczyniono znaczne udogodnienia dla
klienteli, a mianowicie: kontener jest oddawany klientowi
do uzytku bezplatnie i nie liczy mu sie ani kosztéw wy-
najmu, an tez kosztéw przewozu powrotnego, jedynie zwiek-
sza si¢ cen¢ przewozu o pewien procent, ktérego wysokosé
jest uzaleiniona od oszczedno$ci uzyskanych na opakowa-
niu, Réwiez i w innych krajach, jak Wiochy, Francja, Belgia,
St. Zj., Niemcy, widzimy usilna prace w kierunku ulepsze-
nia tego §rodka przewozowego. Dane szczegélowe o zasa-
dach przewozu, o konstrukecji konteneréw, ich umocowania,
zasadach taryfowych ilp. stosowanych przez rozmaite kraje,
jasno to potwierdzaja. W konkluzji autor stwierdza, iz na-
lezy przewidywaé bardzo intensywny rozwéj tego rodzaju
srodka przewozowegdo, jednakze pod warunkiem uprzystep-
nienia go szerokim warstwom i{ u$wiadomienia ich co do
korzy$ci, jakie ofrzymaja przy korzystaniu z niego.

(M. Drugeon, Revue Générale des
mins de Fer, Nr. 3, LIIL 37, str. 155.

C he-
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